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une  standardiste ni  à  scruter  la  circulation à  la  recherche d’un  taxi  libre. Pour  les  taxis des 
champs,  c’est  l’obligation  pour  la  Sécurité  Sociale  de  réformer  un  système  extrêmement 
coûteux de transport des « malades assis ». 
2. Comme  en  janvier  de  l’année  dernière,  les  taxis  protestent  contre  le  développement 
des  voitures  de  tourisme  avec  chauffeur  et  leur  utilisation  des  applications  de  téléphonie 
mobile  qui  leur  permettent  de  la  « maraude  électronique »1.  Ils  protestent  aussi  contre 
l’article  39  de  la  loi  de  financement  de  la  Sécurité  Sociale  pour  2014  qui  incite  les 
établissements  de  santé  à  expérimenter  de  nouvelles  modalités  d'organisation  pour  les 
transports  de  patients  avec  pour  objectifs  de  développer  des  modes  de  transport  plus 
efficients  « en  proposant  au  patient  le mode  le moins  onéreux  compatible  avec  son  état  de 
santé ». 




4. Normalement  ces  applications devraient  être une  aubaine pour  les  artisans  taxis  car 
elles leur permettent de s'affranchir des centraux téléphoniques de réservation qui profitent 
souvent de  leur  situation de monopole pour  les  rançonner. Partout en Europe et aux États‐
Unis,  les centraux  téléphoniques en place  l’ont bien compris, parfois un peu  tard, et se sont 
                                                        
1 Claude Barjonet dans Les Échos du 6/2/13. L’expression vient de Laneyrie, Philippe et Jean Roux (1985) Le 
dépêchés  de  produire  leurs  propres  applications.  En  Allemagne,  par  exemple,  quand 
l’application  MyTaxi,  qui  s’était  déjà  implantée  dans  une  trentaine  de  villes,  a  reçu  un 
investissement  de  dix  millions  d’Euros  de  Daimler  et  de  Deutsche  Telekom,  les  centraux 
téléphoniques  d’une  soixantaine  de  villes,  qui  s’étaient  jusque‐là  contentés  de  menacer 
d’exclusion  leurs  affiliés  s’ils  adhéraient  à  MyTaxi,  ce  sont  dépêchés  de  développer  une 
applications commune : Taxi.eu. 
5. À Londres,  fort de ses 60 années d’expérience dans  la place, Radio‐Taxis,  le principal 
central  de  réservation,  ne  s’était  pas  inquiété  outre  mesure  de  l’arrivée  de  l’application 
GetTaxi en février 2010. Mais fin 2011, l’application Hailo est arrivée avec une politique plus 
séduisante  pour  les  cabbies,  les  légendaires  taxis  noirs  de  Londres.  Rapidement,  la  quasi 
totalité  des  cabbies  se  sont  affiliés.  Radio‐Taxis  s’est  dépêché  de  développer  sa  propre 
application, mais peut‐être trop tard. 








7. À  Paris,  les  applications  de  réservation  de  taxis  sont  apparues  en  2010.  Une  des 
premières, G1Taxi, a rapidement été contrainte par G7 de changer de nom pour LeBonTaxi. 








d’un  regroupement  de  communes.  Un  taxi  de  la  banlieue  de  Reims  ou  de  Montpellier  qui 
amènerait un client à  la gare a  l’obligation de repartir à vide vers sa banlieue, même si elle 
n’est située qu’à deux kilomètres. 
9. La valeur de  la  licence dépend bien sûr du chiffre d’affaires. Les  licences valent donc 
beaucoup plus cher dans les communes au centre des agglomérations où se trouvent les gares, 
les hôpitaux et la vie nocturne que dans les communes de leur périphérie, et ce d’autant plus 
que  les  taxis des  centres‐villes  forment généralement un  lobby  suffisamment puissant pour 
dissuader la création de nouvelles licences qui accompagneraient la demande. 
10. Le taxi n’a  le droit de prendre un client en dehors de sa zone de prise en charge que 
pour  répondre  à  une  commande  préalable.  Avant  l’arrivée  des  applications  mobiles, 
contourner cette réglementation était très compliqué. Certains taxis de banlieue se payaient 







en  charge  et  constituent  donc  une menace  grave  pour  la  valeur  des  licences  des  taxis  des 
communes centrales. 
12. L’étroitesse des zones de prise en charge est une spécificité française qui s’explique par 
le morcellement communal.  Si  l’on excepte  la zone des  taxis parisiens qui  recouvre  l'ancien 
département de la Seine, et celle de Lyon qui regroupe 24 des 58 communes du Grand Lyon, 
en France  ce  sont près de 36 000 maires qui  sont  autorisés  à  accorder des  licences de  taxi 
pour le territoire de leur commune aussi exigu soit‐il. En Angleterre, cette prérogative échoit 
aux 326 districts du pays, dont plusieurs se sont regroupés comme à Londres pour former une 






14. En  France,  la  prérogative  laissée  aux  maires  des  petites  communes  d’accorder  des 
licences de taxi est aussi à l’origine d’un mécanisme pervers qui a contribué à l’inflation des 
coûts du transport des malades assis supportés par la Sécurité Sociale. 
15. Quand il est prescrit par un médecin,  le transport médical est gratuit pour  le patient. 
Libre  à  lui  de  choisir  le  transporteur  de  son  choix,  à  condition  que  ce  transporteur  soit 
« conventionné ».  Dans  les  communes  de  banlieue  et  dans  les  petites  villes,  ces  courses 
constituent l'essentiel du chiffre d'affaires des taxis conventionnés ; en zone rurale, la quasi‐
totalité. Le prix facturé est celui indiqué par le compteur auquel on applique une remise. Cette 
remise  est  négociée  périodiquement  au  niveau  départemental  lors  de  la  signature  de  la 
convention  entre  les  représentants  des  taxis  et  la  caisse  primaire  d’assurance  maladie  du 
département. Il n’y a donc ni appel d’offres ni concurrence sur les prix. 
16. Il y a quelques années, les taux de remise pouvaient, selon les départements, atteindre 
les  40%. Mais  sous  la  pression de  l’offre,  ces  taux de  remise  se  sont  réduits.  En  effet,  pour 
avoir accès au gâteau départemental,  il suffit d’obtenir du maire d’une petite commune qu’il 




nombre  de  taxis  dans  les  villes  est  resté  inchangé.  En  revanche,  dans  le  reste  des 
départements, le nombre de taxi a augmenté au rythme annuel de 3 % ! 
18. Pour préserver leur chiffre d’affaires malgré cet afflux de concurrents, les taxis déjà en 
place  n’ont  d’autre  option  que  d’exiger  des  tarifs  plus  élevés  et  résister  aux  demandes  de 







paye pas  sa  course et où  le payeur ne peut pas  faire  jouer  la  concurrence pour  s’assurer  le 






de  3  ou  4  km,  il  est  peu  probable  que  les  taxis  français  parviennent  à  se  coordonner  pour 





21. Plutôt  que de  limiter  la  durée de  validité  des  licences de  taxi,  par  exemple  à  six  ans 
comme  cela  se  fait  en  Allemagne,  la  loi  Pasqua  de  1995  a  rendu  ces  licences  négociables. 
C'était évidemment un cadeau pour les taxis de l'époque, en particulier pour ceux qui étaient 
près de  la  retraite  et  qui  avaient  obtenu une  licence  gratuite. Mais  c’était  probablement un 
cadeau  empoisonné  pour  leurs  successeurs  car  il  les  incitait  à  scléroser  le  système  et  son 
extrême fragmentation en les transformant en rentiers. Pour des artisans, frauder le fisc en ne 
déclarant  qu’une  partie  de  ses  revenus  présente  l’inconvénient  de  diminuer 
proportionnellement  les  droits  à  la  retraite.  Dans  ces  conditions,  est  intéressant  de  se 
constituer  un  capital.  Or,  comme  le  montre  le  graphique  ci‐dessous  dans  le  cas  de  Paris, 


















comme cela  s’est  fait  en  Irlande. En 2000,  l’équivalent  irlandais du  conseil  d’État  avait  jugé 
que le contingentement des licences était  illégal, du jour au lendemain le numerus clausus a 

















2001  a  en  effet  autorisé  les  chauffeurs de  taxi  propriétaires d’une  licence,  et  d’une  seule,  à 
déduire  rétroactivement  de  leurs  revenus  déclarés  sur  cinq  années  consécutives 
l’amortissement de leur achat à raison de 20 % par an. Pour un taux d’imposition de 26 % en 
vigueur à l’époque, cela revenait à rembourser en tout 26 000 euros au chauffeur de taxi qui 





artisans‐taxis  contractent  auprès  de  leur  banque  des  emprunts  qu'ils  remboursent 
généralement en 7 à 10 ans. Une mesure de  sortie de  crise  calquée  sur  le modèle  irlandais 
pourrait donc étaler le coût de la licence en déduction des revenus déclarés dans les sept ou 
dix dernières années. 
26. Une  autre  option  consisterait  à  racheter  les  licences  des  taxis  qui  quitteraient  la 
profession au prix qu’ils l’ont payée indexé sur l’inflation ou sur le taux d’intérêt servi par la 
caisse d’épargne. La profession d’artisan taxi présente encore bien des avantages par rapport 
à  celle  de  chauffeur  de  VTC.  Il  est  donc  probable  que  la  plupart  d’entre  eux  attendront  de 
partir à la retraite pour récupérer leur mise, ce qui présenterait l’avantage, pour les finances 
publiques,  d’étaler  dans  le  temps  le  coût  de  l’opération.  Pour  le  contribuable,  cette  option 
serait  plus  pénalisante  que  la  première. Quoique,  si  l’activité  des VTC  se  développe  jusqu’à 
atteindre les niveaux qu’elle connaît en Angleterre ou aux États‐Unis, et si ce développement 
se  fait  largement  grâce  aux  applications  mobiles,  les  rentrées  fiscales  liées  à  ces  activités 
pourrait largement financer les rachats de licences. En effet, avec les applications mobiles des 
VTC, le terminal de carte bancaire ne tombe jamais « en panne », toutes les transactions sont 
enregistrées.  Il  suffirait,  pour  permettre  ce  développement,  de  substituer  à  l’actuelle 
réglementation  des  VTC  inventée  pour  protéger  la  rente  des  taxis  et  pour  réserver  ces 
transports  aux  clients  les  plus  riches,  une  réglementation  à  l’anglaise  ou  à  l’américaine 
destinée à protéger les clients et les chauffeurs. 
27. Bien  sûr,  pour  les  artisans  qui  ont  acheté  leur  licence,  aucune  de  ces  deux  solutions 
n’est satisfaisante et elles  le sont moins encore pour ceux qui  l’ont obtenue gratuitement et 
qui  ne  recevraient  donc  aucun  dédommagement.  Mais  retarder  l’ajustement  ne  fait 




28. Le  gouvernement  vient  de  nommer  un  médiateur.  Mais  c’est  une  partie  de  poker 
menteur qui  s’annonce,  chacun venant à  la  table avec des données qui  l’arrangent mais qui 













données  françaises.  On  ne  connaît  même  pas  le  nombre  de  taxi  en  France.  Le  dernier 
recensement quatriennal date de 2004.  Il donnait, entre autres,  le prix des  licences dans  les 
quelques  300  principales  villes  du  pays.  Depuis,  les  ministres  de  l’intérieur  qui  se  sont 
succédés ont tous veillé à casser le thermomètre. 
31. On  se  souvient  du  rapport  Chassigneux4 de  2008  «Proposition  de  réforme  de  la 
profession  de  taxi »  dont  l’essentiel  des  chiffres  qu’il  contient  avait  été  complaisamment 
fourni par G7 à travers le syndicat professionnel des centraux radio de Paris. 
Référence 
Darbéra, Richard, Où vont les taxis ?, Éditions Descartes & Cie, Collection « Urbanités », Paris, 
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4 http://www.ladocumentationfrancaise.fr/var/storage/rapports‐publics/084000233/0000.pdf 
